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บทคัดย่อ 

บทความนี้นำเสนอผลการวิเคราะห์คุณลักษณะของครัวเรือนและระยะ
ทางการเดินทางของประชากรต่อโอกาสในการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้าในเขต
ชุมชนเมืองภูมิภาคของประเทศไทยโดยใช้ชุมชนเมืองขอนแก่นเป็นพื้นที่
ศึกษาหลักโดยใช้ข้อมูลการเดินทางของครัวเรือนเป็นฐานการวิเคราะห์ 
ผลการวิจัยพบว่าประมาณ 1 ใน 5 ของกลุ่มครัวเรือนที่ทำการสำรวจเป็น
กลุ่มที่มีศักยภาพและมีโอกาสในการถือครองรถยนต์ไฟฟ้าในระดับสูง 
นอกจากนี้ยังพบอีกว่าการเดินทางโดยรถยนต์ส่วนบุคคลของกลุ่มตัวอย่างมี
ระยะทางเฉลี่ยอยู่ที่ 12.14 กิโลเมตรต่อวัน และที่ Percentile ที่ 85 อยู่ที่ 
20.71 กิโลเมตร ซึ่งเป็นระยะทางที่สามารถทดแทนได้ด้วยการใช้รถยนต์
ไฟฟ้าที่มีในท้องตลาดในปัจจุบันได้ทั้งสิ้นและอาจมีข้อจำกัดด้านระยะทาง
ในการเดินทางแต่ละวันที่น้อยกว่าในพื้นที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล
อีกด้วย ผลจากงานวิจัยครั้งนี้ได้แสดงให้เห็นแล้วว่าตลาดรถยนต์ไฟฟ้าใน
เมืองภูมิภาคยังคงเป็นตลาดใหญ่และมีศักยภาพหากได้รับการกระตุ้นด้วย
นโยบายหรือมาตรการสนับสนุนจากภาครัฐอย่างเหมาะสมและตรงจุด 

คำสำคัญ: รถยนต์ไฟฟ้า, พฤติกรรมการเดินทาง, ชุมชนเมืองในภูมิภาค 

Abstract 

This study aims at investigating household characteristics 
and travel behaviours of population in regional cities of 
Thailand, using Khon Kaen as a principal study area. According 
to the study, it is found that approximately 20 per cent of 
interviewed households are classified as high-potential electric 
car (EV) buyers. Also, the average distance of trip-chains made 
by the car-travellers is 12.14 km/day which can be performed 
by all of EV currently sold on the market without conditions. 
The findings also seem to imply more suitability of EV for daily 
uses in regional cities, considering distance and range 
compared to Bangkok. Eventually, EV markets in regional cities 
remain opening. Dedicated measures from the government 
may easily encourage use of EV in those regional cities.    
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1. คำนำ 

ในช่วงทศวรรษที่ผ่านมาโดยเฉพาะในช่วง 5 ปีหลัง ตลาดรถยนต์ไฟฟ้า
ส่วนบุคคลได้เติบโตขึ้นก้าวกระโดดในหลายประเทศรวมถึงในประเทศไทย 

[1] ด้วยรถยนต์ไฟฟ้ามีความโดดเด่นในด้านสมรรถนะและการใช้พลังงาน
อย่างมีประสิทธิภาพส่งผลให้มีต้นทุนพลังงานต่อระยะทางที่ต่ำกว่ารถยนต์
สันดาปภายในแบบดั้งเดิม [2] แต่นอกจากผลประโยชน์ทางเศรษฐกิจโดย 
ตรงต่อผู้บริโภครถยนต์ไฟฟ้ายังมีจุดเด่นที่สำคัญในด้านการลดผลกระทบ
ด้านสิ่งแวดล้อมโดยเฉพาะมลภาวะทางอากาศในชุมชนเมืองได้เป็นอย่างดี 
[3, 4] ประกอบกับการที่ประเทศไทยสามารถผลิตพลังงานไฟฟ้าได้เองจึงทำ
ให้มีความมั่นคงทางพลังงานมากกว่าน้ำมันเชื้อเพลิงที่อาศัยการนำเข้าจาก
ต่างประเทศเป็นหลัก ด้วยเหตุนี้รัฐบาลในหลายประเทศรวมถึงรัฐบาลไทยจึง
ได้จัดทำนโยบายส่งเสริมการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้าภายในประเทศอย่างเข้มข้น
และต่อเนื่องในช่วงไม่กี่ปีที่ผ่านมา [5, 6] อย่างไรก็ตามยังมีคำถามอยู่อีกมาก
ถึงความเหมาะสมของการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้าภายในประเทศไทยโดยเฉพาะ
ในฝั่งของผู้บริโภค เช่น ระยะทางต่อการชาร์จไฟหนึ่งครั้ง ตำแหน่งและ
จำนวนสถานีชาร์จ ค่าใช้จ่ายครัวเรือนและผลประโยชน์ที่ในทางเศรษฐกิจใน
ระยะยาวของครัวเรือน 

ด้วยลักษณะการดำเนินชีวิตและพฤติกรรมการเดินทาง ความพร้อม
ทางด้านโครงสร้างพื้นฐาน ภาพเศรษฐกิจ และนโยบายภาครัฐ ทำให้เป็น
ปกติที่กลุ่มประชากรภายในเขตเมืองจะมีความพร้อมและมีโอกาสในการเข้า
สู่เทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้ามากกว่าชุมชนชนบทในระยะเริ่มแรก [2, 7] เมื่อ
พิจารณาโครงสร้างประชากรในชุมชนเมืองของประเทศไทยจากข้อมูล
ทะเบียนราษฎร์ของกระทรวงมหาดไทยในปี 2565 [8] พบว่าจำนวน
ประชากรเฉพาะที่อยู่ในเขตเทศบาลซึ่งถือเป็นประชากรในเขตชุมชนเมืองมี
ทั้งสิ้นไม่น้อยกว่า 13.7 ล้านคน โดยในจำนวนนี้กว่าร้อยละ 54.0 เป็น
ประชากรที่อาศัยอยู่ภายนอกพื้นที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล ทั้งนี้ยังไม่
รวมประชากรในเขตต่อเนื่องกับเทศบาลขนาดใหญ่ซึ่งส่วนหนึ่งจะมีวิถีชีวิต
แบบชุมชนเมืองเช่นเดียวกับประชากรในเขตเทศบาล จะเห็นได้ว่าแม้
กรุงเทพมหานครและปริมณฑลเป็นชุมชนเมืองขนาดใหญ่ที่สุดของประเทศ
ไทย แต่ชุมชนเมืองในภูมิภาคก็เป็นอีกหนึ่งพื้นที่ที่มีความสำคัญและน่าสนใจ
ในการสนับสนุนการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้าเช่นกัน งานวิจัยครั้งนี้จึงได้กำหนด
เป้าหมายของการศึกษาไปยังชุมชนเมืองในภูมิภาคโดยเลือกชุมชนเมือง
ขอนแก่นเป็นพื้นที่ศึกษาหลักด้วยเป็นขนาดเฉลี่ยของชุมชนเมืองขนาดใหญ่ 
มีความสำคัญทางเศรษฐกิจในภูมิภาค [8, 9] และมีข้อมูลเพียงพอต่อการ
ดำเนินงานวิจัย      

ในงานวิจัยครั้งนี้ประกอบไปด้วยวิเคราะห์คุณลักษณะของครัวเรือน
และพฤติกรรมการเดินทางของประชากรในเขตชุมชนเมืองในภูมิภาคของ
ประเทศไทยเพื่อประเมินความพร้อมของประชาชนต่อการใช้งานรถยนต์
ไฟฟ้า แต่ไม่รวมจักรยานยนต์ไฟฟ้าและยานพาหนะพลังงานไฟฟ้าอื่นๆ 
ข้อมูลที่ใช้ในการวิเคราะห์ได้แก่ผลการสำรวจการเดินทางของครัวเรือน 
โดยแบ่ งการวิ เคราะห์ เป็น 2 ส่วนหลัก ได้แก่  การวิ เคราะห์ข้อมูล
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คุณลักษณะของครัวเรือนและโอกาสในการถือครองและใช้งานรถยนต์
ไฟฟ้า และการวิเคราะห์พฤติกรรมการเดินทางและระยะทางในแต่ละเที่ยว
การเดินทางและแต่ละอนุกรมการเดินทางของประชากรในพื้นที่ศึกษา ซึ่ง
จะนำไปสู่การจัดทำข้อเสนอแนะแก่รัฐในการกำหนดนโยบายสนับสนุน
ส่งเสริมการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้าที่มีประสิทธิภาพและตรงกลุ่มเป้าหมาย
ยิ่งขึ้นได้  

2. ข้อมูลพื้นฐานเกี่ยวกับรถยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย 

ก่อนที่จะเข้าสู่การศึกษาวิเคราะห์อันเป็นวัตถุประสงค์หลักของ
การศึกษา จำเป็นจะต้องเข้าใจถึงข้อมูลพื้นฐานของรถยนต์ไฟฟ้าที่มี
จำหน่ายในประเทศไทยในเบื้องต้น โดยข้อมูลซึ่งแสดงในหัวข้อนี้เป็นข้อมูล
จากผลการสำรวจในช่วงปี 2565 โดยข้อมูลส่วนหนึ่งนำมาจากผลการศึกษา
ที่เกี่ยวข้องและข้อมูลอีกส่วนนำมาจากผู้ผลิตและจัดจำหน่ายรถยนต์ไฟฟ้า
ในประเทศไทย 

2.1 รถยนต์ไฟฟ้าที่จัดจำหน่ายอย่างเป็นทางการในประเทศไทย 

จากข้อมูล ณ สิ้นปี 2565 ตลาดรถยนต์ส่วนบุคคลในประเทศไทยมี
รถยนต์ไฟฟ้าไม่น้อยกว่า 17 ยี่ห้อโดยมีรุ่นรถยนต์และรุ่นย่อยที่จำหน่าย
กว่า 50 ทางเลือก ในงานวิจัยครั้งนี้ได้กำหนดเกณฑ์คัดเลือกรุ่นรถยนต์และ
รุ่นย่อยจากรถยนต์ไฟฟ้าแต่ละยี่ห้อเพื่อเป็นตัวแทนสำหรับการวิเคราะห์ใน
ลำดับถัดไปของการศึกษารวมทั้งสิ้น 22 ตัวอย่าง ข้อมูลพ้ืนฐาน ดังแสดงใน
ตารางที่ 1 

ตารางที่ 1 ข้อมูลพื้นฐานของรถยนต์ไฟฟ้าที่มีจำหน่ายในประเทศไทย 
ข้อมูลพื้นฐาน ต่ำสุด ค่าเฉลี่ย สูงสุด 

ขนาดความจุแบตเตอรี่1 (kWh) 32.6 69.9 111.5 
ระยะทางสูงสุดตามมาตรฐาน2 (กม./ชาร์จ) 234 441 672 
อัตราการบรโิภคพลังงาน2 (Wh/กม.) 143 176 220 
ราคาจำหน่ายในประเทศไทย1 (ลา้นบาท) 0.55 3.36 9.90 

1 อ้างอิงจากตามข้อมูลของผู้ผลิตและจัดจำหน่ายในประเทศไทย 
2 อ้างอิงจากฐานข้อมูลรถยนต์ไฟฟ้าของสหภาพยุโรปบนมาตรฐาน WLTP [10]  

จากตารางที่ 1 จะเห็นได้ว่าช่วงข้อมูลพื้นฐานของรถยนต์ไฟฟ้าในตลาด
นั้นมีความกว้างมาก สำหรับระยะทางต่อการชาร์จไฟ 1 ครั้ง ถือเป็น
คุณสมบัติที่สำคัญที่สุดของรถไฟฟ้าโดยพบว่าค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 441 กิโลเมตร
อย่างไรก็ดีสำหรับรถยนต์ไฟฟ้ารุ่นที่มีระยะทางต่ำสุดอยู่ที่ 234 กิโลเมตร 
และรุ่นที่มีระยะทางสูงสุดอยู่ที่  672 กิโลเมตร ขณะที่ราคาจัดจำหน่ายมี
ตั้งแต่ 0.55 ล้านบาทจนถึง 9.9 ล้านบาท แต่ค่าเฉลี่ยราคาอยู่ที่ 3.36 ล้าน
บาทซึ่งถือว่าสูงเมื่อเทียบกับรถยนต์สันดาปภายในที่มีในปัจจุบัน เพื่อให้
เห็นภาพชัดเจนยิ่งขึ้นในงานวิจัยครั้งนี้จึงได้แบ่งกลุ่มตัวอย่างตามระดับ
ราคาเป็น 3 ช่วงดังแสดงในตารางที่ 2  

ตารางที่ 2 ข้อมูลพื้นฐานของรถยนต์ไฟฟ้าที่มีจำหน่ายในประเทศไทยจำแนกตาม
กลุ่มราคา 

ข้อมูลพื้นฐาน 
ค่าเฉลี่ยตามช่วงราคา 

ต่ำกว่า 2 
ล้านบาท 

2 ถึง 5  
ล้านบาท 

สูงกว่า 5  
ล้านบาท 

ขนาดความจุแบตเตอรี่1 (kWh) 54.1 65.6 100.4 
ระยะทางสูงสุดตามมาตรฐาน2 (กม./ชาร์จ) 380 427 558 
อัตราการบรโิภคพลังงาน2 (Wh/กม.) 165 171 199 
ราคาจำหน่ายในประเทศไทย1 (ลา้นบาท) 1.30 2.81 7.35 

1 อ้างอิงจากตามข้อมูลของผู้ผลิตและจัดจำหน่ายในประเทศไทย 
2 อ้างอิงจากฐานข้อมูลรถยนต์ไฟฟ้าของสหภาพยุโรปบนมาตรฐาน WLTP [10] 

จากตารางที่ 2 จะเห็นได้ว่าค่าเฉลี่ยของทั้งขนาดแบตเตอรี่ ระยะทางที่
สามารถเดินทางได้ต่อการชาร์จ 1 ครั้ง และอัตราการบริโภคพลังงาน มี

ความสัมพันธ์ทางบวกกับราคาจำหน่าย ทั้งนี้เนื่องจากรถยนต์ที่มีราคา
สูงขึ้นมีแนวโน้มที่มีขนาดใหญ่ขึ้น มีสิ่งอำนวยความสะดวกภายในและ
ภายนอกเพิ่มขึ้น จึงมีน้ำหนักตัวรถที่เพิ่มขึ้น และส่งผลให้ต้องใช้กำลังไฟฟ้า
ในการขับเคลื่อนมากยิ่งขึ้นด้วย อย่างไรก็ดีจะสังเกตได้ว่าขนาดแบตเตอรี่
และระยะทางไม่ได้เพิ่มขึ้นอย่างมีนัยสำคัญเมื่อเทียบกับอัตราการเพิ่มขึ้น
ของราคา จึงอาจกล่าวได้ว่าตลาดของรถยนต์ไฟฟ้าราคาสูงจะมุ่งเน้นที่
กลุ่มเป้าหมายที่มีรายได้สูงและมองการซื้อรถยนต์ไฟฟ้าที่เป็นไปตามฐานะ
และความสนใจส่วนบุคคลมากกว่าวัตถุประสงค์ด้านการใช้งานหรือความ
ประหยัด  

เมื่อพิจารณาตลาดรถยนต์ไฟฟ้าของประเทศในปัจจุบันจากฐานข้อมูล
จำนวนรถยนต์จดทะเบียนใหม่ [11] พบว่าในปี 2565 มีรถยนต์ไฟฟ้าจด
ทะเบียนทั้งสิ้น 9,890 คัน ในจำนวนนี้ร้อยละ 80.3 ของรถยนต์ไฟฟ้าที่มี
การจดทะเบียนอยู่ในกลุ่มระดับราคาต่ำกว่า 2 ล้านบาท ขณะที่ เฉพาะใน
ไตรมาส 1 ของปี 2566 มีรถยนต์ไฟฟ้าจดทะเบียน 8,492 คันซึ่งใกล้เคียง
กับจำนวนในปี 2565 ทั้งปี โดยรถยนต์ไฟฟ้าในกลุ่มราคาต่ำกว่า 2 ล้าน
บาทมีสัดส่วนที่ร้อยละ 88.8 ของรถยนต์ไฟฟ้าที่จดทะเบียนทั้งหมด ซึ่ง
แสดงให้เห็นว่าตลาดรถยนต์ไฟฟ้ามีแนวโน้มเติบโตอย่างก้าวกระโดดและ
รถยนต์ไฟฟ้าในระดับราคาต่ำกว่า 2 ล้านบาท ยังคงเป็นเป้าหมายของผู้
บริภาคส่วนใหญ่ภายในประเทศไทย ดังนั้นในงานวิจัยครั้งนี้ได้เลือกใช้
ค่าเฉลี่ยของข้อมูลพื้นฐานจากรถยนต์ไฟฟ้าในกลุ่มราคาต่ำกว่า 2 ล้านบาท
เพื่อการศึกษาวิเคราะห์ในลำดับถัดไป 

2.2 ระยะทางที่สามารถเดินทางได้จริง 

แม้ว่าในหลายปีที่ผ่านมาประเทศที่เป็นตลาดหลักของรถยนต์ไฟฟ้าได้
พยายามสร้างมาตรฐานการทดสอบประสิทธิภาพ การบริโภคพลังงาน และ
ระยะทางที่รถยนต์ไฟฟ้าแต่ละรุ่นสามารถทำได้ต่อการชาร์จ 1 ครั้ง ให้มี
ความใกล้เคียงกับค่าเฉลี่ยสภาพการใช้งานจริงของรถยนต์รุ่นนั้นๆ ให้ได้
มากที่สุด โดยมาตรฐานที่นิยมใช้ในปัจจุบัน เช่น WLTP ของสหภาพยุโรป 
และ EPA ของสหรัฐอเมริกา  

อย่างไรก็ดี ในภาพการใช้งานจริงพบว่ามีปั จจัยที่ มี อิทธิพลต่อ
ประสิทธิภาพของรถยนต์ไฟฟ้าเป็นจำนวนมากและแต่ละปัจจัยก็มีความ
ซับซ้อนและเป็นปัจเจกในแต่ละพื้นที่ไม่ว่าจะเป็นพฤติกรรมการขับขี่ สภาพ
การจราจร ระยะการเดินทาง ภูมิประเทศ และ ภูมิอากาศ เป็นต้น [12-14] 
ซึ่งปัจจัยเหล่านี้ส่งผลให้ระยะทางที่สามารถเดินทางได้จริงมักจะสั้นกว่า
ระยะทางตามมาตรฐานการทดสอบ และการแปลงค่าระหว่างค่าตาม
มาตรฐานและค่าจากการใช้งานจริงนั้นไม่สามารถทำได้อย่างตรงไปตรงมา
[10, 15] 

ด้วยระยะทางที่รถยนต์ไฟฟ้าสามารถวิ่งได้สะท้อนประสิทธิภาพและ
ปริมาณการบริโภคพลังงานของรถยนต์แต่ละคัน และส่งผลถึงระยะเวลา
การชาร์จไฟอันเป็นข้อมูลที่จำเป็นต่องานวิจัยครั้งนี้ โดยจากการศึกษาของ 
[16] พบว่าในรถตัวอย่างที่ทำการทดสอบในสภาพการขับขี่จริงในเขตเมือง
ในประเทศไทยระยะทางที่สามารถทำได้จริงนั้นต่ำกว่าระยะทางตาม
มาตรฐานประมาณ 1 ใน 3 จึงได้กำหนดเป็นสมมติฐานเบื้องต้นว่า
ระยะทางในการใช้งานจริงต่ำกว่าระยะทางที่วัดตามมาตรฐาน WLTP ที่
ร้อยละ 30 ซึ่งจะมีผลต่อเวลาที่ใชใ้นการชาร์จไฟกลับ   

3. วิธีการศึกษา พื้นที่ศึกษา และการได้มาซึ่งข้อมูล 

3.1 วิธีการศึกษา 

ในงานวิจัยครั้งนี้แบ่งได้เป็น 3 ขั้นตอนหลักๆ ได้แก่  
ขั้นตอนที่ 1 เป็นการศึกษาข้อมูลพื้นฐานของตลาดรถยนต์ไฟฟ้าใน

ประเทศไทยในปัจจุบัน โดยอ้างอิงข้อมูล ณ สิ้นปี 2565 จาก [10, 11] และ
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ข้อมูลของผู้ผลิตและจัดจำหน่ายในประเทศไทยเป็นหลัก โดยในขั้นตอนนี้
จะเป็นการวิเคราะห์เพื่อให้ได้มาซึ่งตัวแทนของคุณลักษณะที่สำคัญรถยนต์
ไฟฟ้า ได้แก่ ระยะทางที่สามารถวิ่งได้ต่อการชาร์จ 1 ครั้ง อัตราการบริโภค
พลังงาน และราคาจำหน่าย ที่จะใช้เป็นฐานในการวิเคราะห์ในขั้นตอน
ต่อไป 

ขั้นตอนที่ 2 เป็นการศึกษาคุณลักษณะของครัวเรือนภายในพื้นที่ศึกษา 
โดยจะพิจารณาใน 3 ปัจจัยสำคัญ ได้แก่ รายได้ครัวเรือน ลักษณะของที่พัก
อาศัยและการมีอยู่ของพ้ืนที่จอดรถ และการถือครองยานพาหนะในปัจจุบัน 
เพื่อให้สามารถประเมินโอกาสของการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้าในภาพรวมของ
พื้นที่ศึกษา โดยอาศัยเครื่องมือทางสถิติเชิงพรรนา 

ขั้นตอนที่ 3 เป็นการวิเคราะห์ปริมาณและลักษณะของการเดินทางโดย
เป็นการวิเคราะห์ทั้งในระดับเที่ยวการเดินทาง (Trips) และอนุกรมการ
เดินทางใน 1 วัน (Trip Chains) เพื่อประเมินว่าการเดินทางของแต่ละ
ครัวเรือนนั้นสามารถใช้รถยนต์ไฟฟ้าทดแทนได้หรือไม่ทั้งในปัจจัยด้าน
ระยะทางรวมของการเดินทางและระยะเวลาที่ต้องการในการชาร์จ
แบตเตอรี่ โดยกำหนดเงื่อนไขของการสร้างอนุกรมการเดินทางคืออนุกรม
จะต้องมีจุดเริ่มต้นจากจุดใดจุดหนึ่งและเดินทางเป็นวงรอบจนกลับมาสู่
จุดเริ่มต้นนั้นๆ ภายใน 1 วัน กรณีที่ตัวอย่างใดมีการเดินทางเกินกว่า 1 
วงรอบใน 1 วัน จะนำวงรอบทั้งหมดมาต่อกันเพื่อให้เป็นอนุกรมการ
เดินทางใน 1 วัน สำหรับการคำนวณระยะการเดินทางของเที่ยวการ
เดินทางทำได้โดยการใช้เครื่องมือด้านสารสนเทศภูมิศาสตร์ (GIS) ในการ
คำนวณ  

ผลจากการศึกษาวิเคราะห์ในทั้ง 3 ขั้นตอนที่กล่าวไป จะถูกนำมา
บูรณาการและสังเคราะห์ร่วมกันเพื่อสรุปโอกาสของการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้า
ในพื้นที่ศึกษาและชุดข้อเสนอแนะในการกำหนดนโยบายส่งเสริมการใช้งาน
รถยนต์ไฟฟ้าในเมืองภูมิภาคที่มีประสิทธิภาพและตรงกลุ่มเป้าหมายยิ่งขึ้น
ต่อไป 

3.2 ข้อมูลพ้ืนฐานของพื้นที่ศึกษา 

ข้อสังเกตหนึ่งที่พบเกี่ยวกับลักษณะของชุมชนเมืองหลักในภูมิภาคคือ
ขนาดของชุมชนเมืองที่แท้จริงและการแบ่งเขตการปกครองส่วนท้องถิ่น 
โดยเมืองหลักในภูมิภาคเหล่านี้จะมีศูนย์กลางเป็นเทศบาลนครซึ่งเป็นพื้นที่
ชุมชนเมืองที่มีความหนาแน่น แต่จะมีชุมชนเมืองและชุมชนชานเมืองส่วน
หนึ่งกระจายไปยังเขตการปกครองส่วนท้องถิ่นโดยรอบ ซึ่งทำให้ขนาดและ
จำนวนประชากรของชุมชนเมืองที่แท้จริงนั้นใหญ่กว่าพ้ืนที่เขตเทศบาลนคร
บริเวณใจกลางของชุมชนนั้นๆ  

ด้วยขนาดของชุมชนเมืองที่แท้จริงมีความสำคัญต่อระยะการเดินทาง
ของประชาชนในชุมชนเมืองนั้นๆ ในงานวิจัยครั้งนี้จึงพิจารณากำหนดพ้ืนที่
ศึกษาโดยอ้างอิงตามเขตผังเมืองรวมเมืองขอนแก่น ซึ่งจะครอบคลุมพื้นที่
ชุมชนเมืองและชุมชนชานเมืองทั้งหมด ซึ่งประกอบไปด้วย 1 เทศบาลนคร
และ 5 เทศบาลตำบลโดยรอบ รอบคลุมพื้นที่รวมทั้งสิ้นประมาณ 228 
ตารางกิโลเมตร และมีประชากรประมาณ  250,000 คน และมีจำนวน
ครัวเรือนประมาณ 126,000 ครัวเรือน [8, 17] ทั้งนี้ยังไม่รวมประชากร
แฝงโดยเฉพาะในพ้ืนที่บริเวณโดยรอบสถาบันการศึกษาขนาดใหญ่   

3.3 ข้อมูลที่นำมาใช้ในการศึกษา 

ในงานวิจัยครั้งนี้ได้เลือกใช้ฐานข้อมูลการเดินทางในครัวเรือนที่ได้มีการ
สำรวจไปในพื้นที่ศึกษาในปี 2558 มาใช่เนื่องจากเป็นฐานข้อมูลที่มีกลุ่ม
ตัวอย่างขนาดใหญ่และมีความครบถ้วนสมบูรณ์ของข้อมูลเพียงพอสำหรับ
งานวิจัยครั้งนี้ โดยฐานข้อมูลดังกล่าวมีจำนวนตัวอย่างที่ได้รับการสำรวจ
และได้รับข้อมูลครบถ้วนสมบูรณ์ทั้งสิ้น 1,987 ครัวเรือน หรือคิดเป็น

สัดส่วนจำนวนตัวอย่างต่อประชากรทั้งสิ้นประมาณร้อยละ 1.5 และ
สามารถเก็บรวบรวมข้อมูลการเดินทางทั้งสิ้น 11,107 เที่ยวการเดินทาง  

ในการสำรวจข้อมูลมีการแบ่งพื้นที่ศึกษาออกเป็น 73 พื้นที่ย่อย 
(Zones) และอีก 5 พื้นที่ย่อยภายนอกพื้นที่ศึกษา (External Zones) 
ข้อมูลการเดินทาง โดยผลการสำรวจจุดต้นทางปลายทางของการเดินทางที่
สำรวจได้สามารถสร้างเป็นแผนที่ต้นทางปลายทาง (Desire Line Map) ได้
ดังแสดงในรูปที่ 1 

ด้วยข้อมูลที่นำมาใช้ได้สำรวจมากว่า 7 ปี จึงจำเป็นจะต้องตรวจสอบ
ว่าข้อมูลครัวเรือนและพฤติกรรมการเดินทางในระหว่างการสำรวจจะมี
ความเหมือนหรือแตกต่างจากในปัจจุบันหรือไม่และมีโอกาสเป็นตัวแทน
ของการเดินทางในปัจจุบันได้หรือไม่ ในงานวิจัยจึงเลือกใช้ข้อมูลจาก 2 
แหล่งข้อมูลเพื่อประเมินความน่าเชื่อถือของข้อมูล ได้แก่ ข้อมูลจำนวน
ประชากรในเขตผังเมืองรวมเมืองขอนแก่น [8, 17] และภาพถ่ายทาง
อากาศของชุมชนเมืองขอนแก่น [18] โดยเปรียบเทียบระหว่างปีที่สำรวจ
ข้อมูลและปีปัจจุบัน โดยพบว่าทั้งจำนวนประชากรและการขยายตัวของ
เขตเมืองระหว่างปี 2558 และ 2565 แตกต่างกันในระดับต่ำกว่าร้อยละ 1 
จึงมีความเป็นไปได้ว่าพฤติกรรมการเดินทางในพื้นที่ศึกษานั้นอาจมีแตกต่าง
ไปจากเดิมไม่มากนัก อย่างไรก็ดีประเด็นดังกล่าวนี้ถือเป็นจุดอ่อนที่สำคัญ
และในงานวิจัยต่อเนื่องในอนาคตจำเป็นจะต้องสอบทานในสมมติฐานข้อนี้
ด้วยแนวทางที่มีความน่าเชื่อถือยิ่งขึ้น เช่น ทำการสำรวจข้อมูลเพิ่มเติมเพื่อ
เปรียบเทียบกับข้อมูลที่มีอยู่ในฐานข้อมูลเดิม 

 
รูปที่ 1 แผนที่ต้นทาง-ปลายทางของการเดนิทางที่ได้จากการสำรวจ 

4. คุณลักษณะของครัวเรือนและโอกาสในการถือครอง
รถยนต์ไฟฟ้าในพื้นที่ศึกษา 

คุณลักษณะของครัวเรือนเป็นพื้นฐานที่สำคัญสำหรับประเมินโอกาส
ของการถือครองยานพาหนะในครัวเรือนนั้นๆ [9] โดยในกรณีของการถือ
ครองรถยนต์ไฟฟ้าอาจมีเงื่อนไขเพิ่มเติมในบางมิติเช่นโอกาสในการชาร์จไฟ
ในที่พักอาศัย โดยในงานวิจัยครั้งให้ความสนใจใน 3 ปัจจัยสำคัญต่อการถือ
ครองรถยนต์ไฟฟ้า ได้แก่ รายได้ครัวเรือน ลักษณะของที่พักอาศัยและพ้ืนที่
จอดรถส่วนบุคคล และการถือครองยานพาหนะในปัจจุบัน  

รายได้ครัวเรือนถือเป็นปัจจัยที่มีอิทธิพลโดยตรงต่อราคายานพาหนะที่
ครัวเรือนนั้นซื้อหามาใช้งานได้โดยเฉพาะกรณีของการซื้อรถยนต์  [19]  
จากการหลักเกณฑ์การให้สินเชื่อรถยนต์ในประเทศไทยในปี 2565 พบว่า
ราคาของรถยนต์ที่บุคคลหรือครัวเรือนหนึ่งๆ จะสามารถขอรับสินเชื่อได้นั้น
เมื่อคำนวณเป็นยอดผ่อนแล้วจะต้องอยู่ในระดับประมาณไม่เกินร้อยละ 50 
ของรายได้ แม้จะไม่ใช่ผลการศึกษาในทางตรงแต่หลักเกณฑ์ดังกล่าว
สามารถนำมาใช้ประมาณการเป็นระดับราคารถยนต์ที่ครัวเรือนหนึ่ง
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สามารถซื้อหาได้ ซึ่งเมื่อเทียบกับการศึกษาค่าใช้จ่ายจากการถือครอง
รถยนต์ในต่างประเทศ เช่น [20] พบว่ามีความสอดคล้องกันโดยเฉพาะกลุ่ม
ครัวเรือนที่มีรายได้น้อยอาจมีสัดส่วนค่าใช้จ่ายในการถือครองรถยนต์สูงถึง
ร้อยละ 50 ของรายได้ครัวเรือน 

แม้รถยนต์ไฟฟ้าในตลาดประเทศไทยในปัจจุบันมีราคาต่ ำสุดที่
ประมาณ 5.5 แสนบาท แต่ส่วนใหญ่แล้วราคารถยนต์ไฟฟ้าจากประเทศจีน
ในรุ่นเริ่มต้นจะมีฐานราคาที่ประมาณ 9 แสนบาท และค่าเฉลี่ยของรถยนต์
ไฟฟ้าในตลาดล่างนี้จะอยู่ที่ 1.3 ล้านบาท ซึ่งหากใช้ราคาที่ 1.3 ล้านบาท
เป็นฐานการคำนวณและใช้สมมติฐานเงินดาวน์ที่ร้อยละ 20 และผ่อนเป็น
ระยะเวลา 5 ปี ครัวเรือนที่มีโอกาสจัดซื้อจัดหารถยนต์ไฟฟ้าในกลุ่มตลาดนี้
ควรมีรายได้ครัวเรือนที่ประมาณไม่ต่ำกว่า 38,133 บาทต่อเดือน ซึ่งพบว่ามี
สัดส่วนประมาณร้อยละ 32.5 ของกลุ่มตัวอย่างครัวเรือนทั้งหมดในพื้นที่
ศึกษา (ดังแสดงในตารางที่ 3) 

ลักษณะของที่อยู่อาศัยและการมีอยู่ของที่จอดรถส่วนบุคคลถือเป็น
ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้าเนื่องจากปัจจุบันเทคโนโลยีการ
ชาร์จไฟนั้นยังใช้เวลาค่อนข้างมากเมื่อเทียบกับการเติมน้ำมันเชื่อเพลิงแบบ
ดั้งเดิม โดยจากการศึกษาในต่างประเทศ เช่น [21] พบว่าร้อยละ 92 ของ
ผู้ใช้รถยนต์ไฟฟ้าจะมีที่จอดรถส่วนตัว และมีเพียงร้อยละ 7 ที่พบว่าไม่มี
อุปกรณ์ชาร์จไฟในบ้าน เมื่อเทียบกับประเทศไทยซึ่งในปัจจุบันยังถือว่ามี
สถานีชาร์จไฟสาธารณะยังมีจำนวนไม่มากและไม่ทั่วถึงครอบคลุมทุกพื้นที่
เช่นในต่างประเทศที่มีการใช้รถยนต์ไฟฟ้ามาระยะหนึ่งแล้ว [22] การใช้
รถยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทยจึงจำเป็นจะต้องพึ่งพาการชาร์จไฟภายใน
ครัวเรือนเป็นสำคัญ  

ด้วยเหตุนี้ที่อยู่อาศัยประเภทที่เอื้อให้สามารถใช้งานรถยนต์ไฟฟ้าจึง
ได้แก่ กลุ่มบ้านเดี่ยวหรืออาคารที่มีที่จอดรถส่วนบุคคลและสามารถติดตั้ง
เครื่องชาร์จไฟได้ โดยพบว่าบ้านเดี่ยวมีสัดส่วนอยู่ที่ร้อยละ 69.0 ของกลุ่ม
ตัวอย่างครัวเรือนทั้งหมดในพื้นที่ศึกษา ซึ่งครัวเรือนในกลุ่มนี้มีแนวโน้มที่จะ
มีข้อจำกัดด้านการจอดและการชาร์จไฟที่บ้านต่ำ ขณะที่อีก 2 กลุ่ม ได้แก่
ครัวเรือนที่อาศัยอยู่ในทาวน์เฮ้าส์และในตึกแถวโดยมีสัดส่วนอยู่ที่ร้อยละ 
18.0 และ 6.9 ตามลำดับ ซึ่งทั้ง 2 กลุ่มนี้ โดยทั่วไปถือว่ามีความเป็นไปได้
ในการจอดและการชาร์จไฟที่บ้านได้ในระดับหนึ่ง แต่ทั้งนี้จะขึ้นกับ
รายละเอียดเฉพาะเป็นกรณีไป เช่น ทาวน์เฮ้าส์และตึกแถวนั้นสามารถนำ
รถเข้าจอดในพื้นที่ได้หรือไม่ เป็นต้น (ดังแสดงในตารางที่ 3) จากข้อมูลนี้
แสดงให้เห็นว่าการใช้รถยนต์ไฟฟ้าในพื้นที่ศึกษานั้นมีข้อจำกัดด้านลักษณะ
ของที่พักอาศัยไม่มากนัก 

จำนวนยานพาหนะที่ถือครองอยู่ เป็นอีกหนึ่งตัวชี้วัดถึงโอกาสในการ
ซื้อรถยนต์เพิ่ม [23] ครัวเรือนที่ถือครองรถยนต์ส่วนบุคคลอยู่แล้วจึงมี
โอกาสที่จะเปลี่ยนไปใช้รถยนต์ไฟฟ้ามากกว่าครัวเรือนที่ยังเคยไม่มีการถือ
ครองรถยนต์ ซึ่งหากใช้เกณฑ์ดังกล่าวนี้เป็นที่ตั้งจะพบว่าร้อยละ 79.3 ของ
กลุ่มตัวอย่างครัวเรือนในพ้ืนที่ศึกษานั้นมีรถยนต์ส่วนบุคคล (รวมรถกระบะ) 
ในครอบครองไม่น้อยกว่า 1 คันซึ่งถือเป็นสัดส่วนที่สูงมาก อย่างไรก็ดี
ประเด็นที่ต้องพิจารณาเพิ่มเติม ได้แก่ การจะนับรวมรถกระบะในการ
วิเคราะห์ด้วยหรือไม่ โดยแม้ว่าประชากรกลุ่มหนึ่งของประเทศไทยจะนิยม
ซื้อรถกระบะมาเพื่อใช้แทนรถยนต์นั่งโดยไม่ได้มีวัตถุประสงค์ในการนำไปใช้
ขนส่งสิ่งของเป็นหลัก แต่เนื่องจากปัจจุบันยังไม่มีรถกระบะไฟฟ้าจำหน่าย
ในประเทศไทยอย่างเป็นทางการ เพื่อลดความไม่แน่นอนจากปัจจัย
วัตถุประสงค์การใช้งานของรถกระบะ ในงานวิจัยครั้งนี้จึงตัดกลุ่มครัวเรือน
ที่ถือครองเฉพาะรถกระบะออกโดยพบว่าจะเหลือครัวเรือนที่เข้าเงื่อนไข
การมีรถยนต์นั่งส่วนบุคคลคิดเป็นร้อยละ 47.6 ซึ่งก็ยังถือว่าเป็นสัดส่วนที่มี
นัยสำคัญ (ดังแสดงในตารางที่ 3) 

ด้วยทั้ง 3 ปัจจัยที่กล่าวมามีผลต่อการตัดสินใจเลือกซื้อรถยนต์ไฟฟ้ามา
ใช้ในครัวเรือนทั้งสิ้น ครัวเรือนที่ผ่านเงื่อนไขทั้ง 3 ปัจจัยจึงเป็นกลุ่มที่มี
โอกาสเข้าสู่เทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้าได้โดยง่ายที่สุด รองลงมาเป็นกลุ่มที่ผ่าน
เงื่อนไข 2 ปัจจัย และผ่านเงื่อนไขเพียง 1 ปัจจัยตามลำดับ ดังแสดงใน
ตารางที่ 4 ซึ่งเมื่อพิจารณาเฉพาะกลุ่มที่ผ่านเงื่อนไขทั้ง 3 ปัจจัยคูณด้วย
จำนวนประชากรทั้งหมดของพื้นที่ศึกษาจะพบว่าอาจมีครัวเรือนที่มีความ
พร้อมในการถือครองรถยนต์ไฟฟ้าประมาณ 21.2 ครัวเรือน ซึ่งครัวเรือนใน
กลุ่มนี้ถือเป็นกลุ่มที่มีโอกาสในการเข้าสู่เทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้าสุงสุด 
อย่างไรก็ดีนอกจากทั้ง 3 ปัจจัยที่ได้ทำการวิเคราะห์ในงานวิจัยครั้งนี้ ยังมี
ปัจจัยอื่นๆ อีกเป็นจำนวนมากที่มีผลต่อการเลือกใช้รถยนต์ไฟฟ้า เช่น 
การศึกษา อายุ และอาชีพของสมาชิกในครัวเรือน และทัศนคติและความ
เชื่อมั่นต่อรถไฟฟ้าของผู้บริภาคในประเทศไทย ซึ่งยังคงเป็นปัจจัยที่มีความ
น่าสนใจและจะต้องมีการศึกษาเพิ่มเติมในอนาคต   

ตารางที่ 3 คุณลักษณะของตัวอย่างครัวเรือนที่ทำการสำรวจได้ 
รายได้ครัวเรือน 

รายได้ครัวเรือนเฉลีย่  39,115 บาท/เดือน 
Standard Deviation 36,042 บาท/เดือน 
Percentile ที่ 85 62,500 บาท/เดือน 
ครัวเรือนทีม่ีรายได้เกินกว่า 38,133 บาท/เดือน 32.5% 

ประเภทของทีพ่ักอาศัย 
บ้านเด่ียว 69.0% 
ทาวน์เฮ้าส ์ 18.0% 
ตึกแถว 6.9% 
อาคารชุด 1.6% 
อื่นๆ 3.7% 

การถือครองยานพาหนะในครัวเรือน 
ครัวเรือนทีม่ีรถยนต์นั่งอย่างนอ้ย 1 คัน 47.6% 
ครัวเรือนทีม่ีรถยนต์นั่ง และ/หรอื รถกระบะอยา่งน้อย 1 คัน 79.3% 

ตารางที่ 4 สัดส่วนของครัวเรือนที่เป็นไปตามเงื่อนไขที่แสดงถึงโอกาสของการถือ
ครองรถยนต์ไฟฟ้า 
ครัวเรือนทีผ่่านเงือ่นไขทั้ง 3 ข้อ 21.2% 
ครัวเรือนทีผ่่านเงือ่นไข 2 ใน 3 ข้อ 26.5% 
ครัวเรือนทีผ่่านเงือ่นไขเพียง 1 จาก 3 ข้อ 40.0% 
ไม่ผา่นเงื่อนไขใดๆ 12.3% 
*เงื่อนไขทั้ง 3 ข้อประกอบด้วย (1) มรีาคาครัวเรือนเฉลี่ยเกินกว่า 38,133 บาท/เดือน (2) 
อาศยัในที่อยู่อาศยัประเภทบ้านเดี่ยว และ (3) ในครัวเรือนมีการถือครองรถยนต์นั่งส่วน
บุคคลไม่น้อยกว่า 1 คัน 

5. พฤติกรรมการเดินทางและโอกาสของการใช้รถยนต์ไฟฟ้า
ในพื้นที่ศึกษา 

เพื่ออธิบายพฤติกรรมการเดินทางและโอกาสของการใช้รถยนต์ไฟฟ้า
ในพื้นที่ศึกษา งานวิจัยครั้งนี้ได้ใช้การวิเคราะห์ข้อมูลการเดินทางของ
สมาชิกในครัวเรือนที่ได้จากการสำรวจทั้งในลักษณะเที่ยวการเดินทาง 
(Trips) และอนุกรมการเดินทางใน 1 วัน (Trip Chains) เพื่อประเมินว่า
การเดินทางของแต่ละครัวเรือนนั้นสามารถใช้รถยนต์ไฟฟ้าทดแทนได้
หรือไม่ ทั้งในมิติด้านระยะทางรวมของการเดินทางตลอดทั้งวัน และ
ระยะเวลาที่ต้องการในการชาร์จแบตเตอร่ีเพื่อเตรียมพร้อมต่อการใช้งานใน
วันถัดไป  

ในการหาระยะทางของแต่ละเที่ยวการเดินทางบนโครงข่ายถนนใน
พื้นที่ศึกษาอาศัยเครื่องมือวิเคราะห์ทางภูมิศาสตร์สารสนเทศ (GIS) ในการ
คำนวณ อย่างไรก็ดีด้วยข้อจำกัดของข้อมูลและเครื่องมือวิเคราะห์ ปัจจัย
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จากการติดขัดหรือการชะลอตัวของกระแสจราจรจึงไม่ได้ถูกนำมาร่วมใน
การวิเคราะห์ครั้งนี้  

5.1 คุณสมบัติที่เป็นตัวแทนของรถยนต์ไฟฟ้าที่ใช้ในการวิเคราะห์ 

ก่อนเข้าสู่การวิเคราะห์พฤติกรรมการเดินทางและโอกาสของการใช้
งานรถยนต์ไฟฟ้าในพื้นที่ศึกษาจำเป็นจะต้องกำหนดเงื่อนไขพื้นฐาน
เกี่ยวกับคุณสมบัติที่เป็นตัวแทนของรถยนต์ไฟฟ้าเพิ่มเติมเพื่อประกอบการ
วิเคราะห์ในลำดับตอนต่อไป โดยอ้างอิงจากข้อมูลพื้นฐานเกี่ยวกับรถยนต์
ไฟฟ้าในประเทศไทยที่ได้กล่าวไปแล้วข้างต้น โดยสามารถสรุปได้ทั้งสิ้น 4 
ข้อ ดังนี้ 

(1) กำหนดให้ใช้ค่าเฉลี่ยของระยะทางและการบริโภคพลังงาน
ตามมมาตรฐาน WLTP ของรถยนต์ไฟฟ้ากลุ่มที่ราคาไม่เกิน 2 
ล้านบาท เป็นคุณสมบัติฐานเพื่อใช้ในการวิเคราะห์ 

(2) กำหนดให้การใช้งานในชีวิตจริงมีอัตราการบริโภคพลังงาน
มากกว่าตามมาตรฐาน WLTP ที่ร้อยละ 30 ซึ่งจะทำให้ระยะทาง
ที่สามารถวิ่งได้จริงต่ำกว่าระยะทางตามมาตรฐาน WLTP ที่ร้อย
ละ 30 เช่นกัน 

(3) กำหนดให้การใช้งานรถยนต์ไฟฟ้าในชีวิตจริงผู้ใช้งานจะใช้งานจน
แบตเตอร่ีลดลงต่ำสุดไม่เกินร้อยละ 20 ของความจุแบตเตอร่ี 

(4) เครื่องชาร์จถาวรที่ติดตั้งในครัวเรือนจะมีอัตราการชาร์จไฟเฉลี่ยที่ 
3.5 kW ต่อชั่วโมง  

จากข้อกำหนดทั้ง 4 ข้อที่กล่าวมาจะได้ว่ารถยนต์ไฟฟ้าตัวแทนสำหรับ
การวิเคราะห์จะมีความจุแบตเตอรี่ที่สามารถใช้งานได้จริง 43.3 kWh และ
ระยะทางการเดินทางที่สามารถใช้งานได้จริงในชีวิตประจำวันประมาณ 
212 กิโลเมตร หรือคิดเป็น 203.4 Wh ต่อกิโลเมตร และหากใช้งานจนถึง
ระยะทางดังกล่าวและต้องการจะชาร์จไฟเพื่อให้แบตเตอรี่กลับมามีประจุ
เต็มนั้นจะใชร้ะยะเวลาทั้งสิ้นประมาณ 12.4 ชั่วโมง 

5.2 การวิเคราะห์เที่ยวการเดินทางกับโอกาสในการใช้รถยนต์ไฟฟ้าภายใน
พื้นที่ศึกษา 

เมื่อพิจารณาเที่ยวการเดินทางที่สำรวจได้ทั้ง 11,107 เที่ยวการเดินทาง 
(Trip) พบว่าเป็นเที่ยวการเดินทางที่เกิดขึ้นจากการใช้รถยนต์ส่วนบุคคล
ทั้งสิ้น 3,933 เที่ยวการเดินทาง หรือคิดเป็นร้อยละ 35.4 ของเที่ยวการ
เดินทางที่สำรวจได้ทั้งหมด จากข้อมูลสถิติดังแสดงในตารางที่ 5 และเมื่อ
สร้างเป็นแผนภูมิแสดงการกระจายตัว (Histogram) ของข้อมูลระยะทางใน
แต่ละเที่ยวการเดินทางจะได้ผลดังแสดงในรูปที่ 2 ทั้งนี้พบว่าระยะทาง
เฉลี่ยของเที่ยวการเดินทางอยู่ที่  4.90 กิโลเมตร และกว่าร้อยละ 85 
(Percentile ที่ 85) ของเที่ยวการเดินทาง มีระยะทางอยู่ที่ 8.66 กิโลเมตร 
ขณะที่พบว่ามีเพียงร้อยละ 4.5 ของเที่ยวการเดินทางที่มีระยะทางเกินกว่า 
30 กิโลเมตร ซึ่งเมื่อศึกษาในรายละเอียดของเที่ยวการเดินทางในกลุ่มนี้
พบว่าส่วนใหญ่คือเที่ยวการเดินทางเพื่อไปยังต่างอำเภอและต่างจังหวัดเป็น
หลัก ซึ่งส่วนหนึ่งจะเป็นการเดินทางไปโดยที่ไม่กลับมายังพื้นที่ศึกษาภายใน
วันที่ทำการบันทึกข้อมูล 

ตารางที่ 5 สถิติเที่ยวการเดินทางด้วยรถยนต์ที่สำรวจได้ในพื้นที่ศึกษา 
จำนวนเที่ยวการเดินทาง (Trips) ที่สำรวจได้  3,933 เที่ยว 
ระยะเฉลี่ย  4.90 กิโลเมตร 
Standard Deviation  3.54 กิโลเมตร 
Percentile ที่ 50  4.04 กิโลเมตร 
Percentile ที่ 85  8.66 กิโลเมตร 
Percentile ที่ 95  11.84 กิโลเมตร 

 

 
รูปที่ 2 การกระจายตัวของระยะทางในแต่ละเที่ยวการเดินทาง 

5.3 การวิเคราะห์อนุกรมการเดินทางกับโอกาสในการใช้รถยนต์ไฟฟ้า
ภายในพ้ืนที่ศึกษา 

ด้วยลักษณะการเดินทางในชุมชนเมืองโดยปกตินั้นผู้เดินทางจะเริ่มต้น
จากที่พักอาศัยเพื่อไปดำเนินกิจกรรมต่างๆ จนแล้วเสร็จแล้วจึงกลับมายังที่
พักอาศัยอีกครั้ง ซึ่งในกรณีของการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้าการชาร์ไฟในที่พัก
อาศัยในช่วงที่ไม่มีการเดินทางจะมีค่าใช้จ่ายต่ำสุดและประหยัดเวลาสูงสุด
และน่าจะเป็นแนวทางที่ผู้ใช้รถยนต์ไฟฟ้าส่วนใหญ่เลือกใช้ ดังนั้นการ
วิเคราะห์ระยะทางของเที่ยวการเดินทางที่กล่าวไปในหัวข้อ 5.2 นั้นจึงอาจ
ไม่สามารถตอบคำถามถึงโอกาสของการใช้รถยนต์ไฟฟ้าเพื่อทดแทนรถยนต์
สันดาปภายในแบบดั้งเดิมได้ชัดเจนนัก จึงต้องมีการวิเคราะห์อนุกรมการ
เดินทางหรือ Trip Chain เพิ่มเติม 

เมื่อวิเคราะห์เที่ยวการเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนบุคคลทั้ง 3,933 เที่ยว
การเดินทาง พบว่าสามารถสร้างเป็นอนุกรมการเดินทางด้วยรถยนต์ส่วน
บุคคลที่มีต้นทางและปลายทาง ณ จุดเดียวกันและอยู่ภายในพื้นที่ศึกษา ใน
ระยะเวลา 24 ชม. ได้ทั้งสิ้น 1,588 อนุกรม โดยในจำนวนนี้พบว่าร้อยละ 
91.0 มีจุดต้นทางปลายทางของอนุกรมที่ที่พักอาศัย ขณะที่ส่วนที่เหลือมีจุด
ต้นทางปลายทางเป็นแหล่งกิจกรรมหลักอื่นๆ  เช่น สถานที่ทำงาน 
สถานศึกษา และร้านค้าและธุรกิจ เป็นต้น   

จากข้อมูลสถิติดังแสดงในตารางที่ 6 และเมื่อสร้างเป็นแผนภูมิแสดง
การกระจายตัว (Histogram) ของข้อมูลระยะทางในแต่ละอนุกรมการ
เดินทางจะได้ผลดังแสดงในรูปที่ 3 ซึ่งจะเห็นได้ว่ากว่าค่าเฉลี่ยของอนุ
กรมการเดินทางอยู่ที่ 12.14 กิโลเมตร และร้อยละ 85 (Percentile ที่ 85) 
ของอนุกรมการเดินทางมีระยะทางอยู่ที่ 20.71 กิโลเมตร ขณะที่พบว่าอนุ
กรมการเดินทางที่มีระยะทางเกินกว่า 60 กิโลเมตรเพียง 2 อนุกรม หรือคิด
เป็นร้อยละ 0.13 ของอนุกรมทั้งหมดเท่านั้น  

ตารางที่ 6 สถิติอนุกรมการเดินทางด้วยรถยนต์ที่สำรวจได้ในพื้นที่ศึกษา 
จำนวนอนุกรมการเดินทาง (Trip-Chains) ที่สำรวจได้  1,588 เที่ยว 
ระยะเฉลี่ย  12.14 กิโลเมตร 
Standard Deviation  9.07 กิโลเมตร 
Percentile ที่ 50  10.23 กิโลเมตร 
Percentile ที่ 85  20.71 กิโลเมตร 
Percentile ที่ 95  29.32 กิโลเมตร 

จากผลการวิเคราะห์ดังกล่าวนี้สามารถสรุปในเบื้องต้นได้ว่า รถยนต์
ไฟฟ้าที่มีในตลาดของประเทศไทยในปัจจุบันทุกรุ่นย่อยสามารถรองรับต่อ
การใช้งานในทุกอนุกรมการเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนบุคคลของกลุ่มตัวอย่าง
ในพื้นที่ศึกษาได้อย่างเพียงพอ และเมื่อใช้ระยะการใช้งานในชีวิตจริงของ
รถยนต์ไฟฟ้าตัวแทนของการศึกษา (ตามหัวข้อ 5.1) เทียบกับค่าเฉลี่ยของ
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ระยะทางของอนุกรมการเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนบุคคลในพื้นที่ศึกษาจะ
พบว่าต่อการชาร์จไฟหนึ่งครั้งจะสามารถใช้งานรถยนต์ไฟฟ้าตัวแทนได้ถึง 
17.5 อนุกรม 

 
รูปที่ 3 การกระจายตัวของระยะทางในแต่ละอนุกรมการเดินทาง 

ในส่วนของระยะเวลาการชาร์จไฟกลับหลังจากสิ้นสุดอนุกรมการ
เดินทางเพื่อให้ประจุในแบตเตอรี่กลับมาอยู่ที่ระดับก่อนการเริ่มเดินทางนั้น 
จากการคำนวณโดยใช้คุณสมบัติของรถยนต์ไฟฟ้าตัวแทนที่มีอัตราการ
บริโภคพลังงานที่ 203.4 Wh ต่อกิโลเมตร จะพบว่าอนุกรมการเดินทางใน
พื้นที่ศึกษาจะใช้พลังงานเฉลี่ยที่ 2.47 kWh ซึ่งเมื่อคำนวณเป็นระยะเวลา
การชาร์จแบตเตอรี่ด้วยเครื่องชาร์จที่มีกำลัง 3.5 kW ต่อชั่วโมง จะใช้เวลา
ทั้งสิ้น 43 นาทีเท่านั้น ซึ่งถือว่าเป็นระยะเวลาที่สามารถชาร์จได้ในแทบทุก
ช่วงเวลาที่รถยนต์ไฟฟ้าจอดอยู่ภายในเขตที่พักอาศัย นอกจากนี้เมื่อใช้
อัตราค่าไฟฟ้าของการไฟฟ้าส่วนภูมิภาคในการคำนวณจะพบว่าการเดินทาง
มีต้นทุนพลังงานอยู่ที่ 10.91 บาทต่ออนุกรมการเดินทาง หรือ คิดเป็นอัตรา
เฉลี่ย 0.90 บาทต่อกิโลเมตร ซึ่งถือว่าต่ำกว่าค่าเฉลี่ยของต้นทุนพลังงานใน
รถยนต์สันดาปภายในอย่างมีนัยสำคัญ    

จากผลการวิเคราะห์ทั้งหมดที่กล่าวมา จึงอาจกล่าวได้ว่าคุณสมบัติของ
รถยนต์ไฟฟ้าในท้องตลาดของประเทศไทยในปัจจุบันนั้นเพียงพอและไม่
เป็นอุปสรรคต่อการใช้งานในพื้นที่ศึกษา และมีโอกาสที่จะเกิดขึ้นในชุมชน
เมืองในภูมิภาคขนาดใหญ่อื่นๆ เช่น เมืองอุดรธานี นครราชสีมา เชียงใหม่ 
ระยอง หาดใหญ่ และสุราษฎร์ธานี เช่นกัน  

นอกจากนี้ระยะเวลาที่ต้องการในการชาร์จไฟในช่วงกลางคืนเพียงพอ
ต่อการเดินทางประจำวันในแทบทุกกรณี ยกเว้นกรณีการเดินทางไกล
ระหว่างจังหวัด ซึ่งจำเป็นจะต้องมีการวางแผนการชาร์จไฟระหว่างทาง ซึ่ง
อยู่นอกเหนือขอบเขตการศึกษาในครั้งนี้และควรมีการศึกษาเพิ่มเติมใน
ประเด็นการเดินทางระหว่างเมืองด้วยรถยนต์ไฟฟ้าในอนาคตต่อไป 

6. อภิปรายผลการศึกษา 

สำหรับการอภิปรายผลการศึกษาแบ่งออกเป็น 3 ส่วนตามวิธีการศึกษา 
โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

6.1 คุณลักษณะและการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้าในการใช้งานจริง 

สำหรับรถยนต์ไฟฟ้าที่มีจำหน่ายอย่างเป็นทางการในประเทศไทย ณ 
ปัจจุบัน ในประเด็นด้านราคาพบว่ารถยนต์ไฟฟ้าที่มีราคาจำหน่ายสูงขึ้นจะมี
แนวโน้มที่จะเดินทางได้ไกลขึ้น แต่ความสัมพันธ์ระหว่างราคาจำหน่ายและ
ระยะทางไม่ได้เป็นไปอย่างเป็นสัดส่วนโดยตรง  

เมื่อแบ่งรถยนต์ไฟฟ้าออกเป็นกลุ่มตามระดับราคาพบว่ารถยนต์ไฟฟ้าใน
กลุ่มราคาต่ำกว่า 2 ล้านบาทน่าจะเป็นตลาดหลักของผู้บริโภคส่วนใหญ่ใน
ประเทศไทยเนื่องจากอย่างในระดับราคาที่สามารถเข้าถึงได้โดยง่ายและ

ยังคงมีคุณสมบัติพ้ืนฐานเช่นระยะทางที่ทำได้และขนาดแบตเตอรี่ที่ใกล้เคียง
กับรถยนต์ไฟฟ้าในกลุ่มราคา 2 ถึง 5 ล้านบาท แต่ในส่วนของกลุ่มรถยนต์ที่
มีราคาเกินกว่า 5 ล้านบาทไปแล้วนั้นจะเป็นตลาดเฉพาะและผู้ซื้อมีมุมมอง
และทัศนคติต่อการเลือกซื้อรถยนต์ไฟฟ้าที่แตกต่างไปจากอีก 2 กลุ่มอย่าง
ชัดเจน  

ในประเด็นด้านระยะทางจะเห็นได้ว่ารถยนต์ไฟฟ้าในปัจจุบันส่วนใหญ่
สามารถรองรับการเดินทางได้ในระดับเกินกว่า 400 กิโลเมตรต่อการชาร์จ 1 
ครั้งตามมาตรฐาน WLTP ซึ่งตัวเลขดังกล่าวถือว่าเป็นระยะทางที่เพียงพอต่อ
ทั้งการเดินทางภายในชุมชนเมืองและการเดินทางต่างจังหวัดที่มีการวางแผน
เรื่องการชาร์จไฟอย่างเหมาะสม  

อย่างไรก็ดีในการใช้งานในชีวิตจริงนั้นจะมีความแตกต่างไปจากการ
ทดสอบตามมาตรฐาน โดยพบว่าในการใช้งานจริงของรถยนต์ไฟฟ้าในกลุ่ม
ราคาต่ำกว่า 2 ล้านบาท จะมีความจุแบตเตอรี่ที่สามารถใช้งานได้จริง (ร้อย
ละ 80 ของความจุแบตเตอรี่ทั้งหมด) โดยเฉลี่ยอยู่ที่ประมาณ 40 kWh ให้
ระยะทางที่เดินทางได้จริงในชีวิตประจำวันที่ประมาณ 200 กิโลเมตร มี
อัตราสิ้นเปลืองพลังงานเฉลี่ยประมาณ 200 Wh ต่อกิโลเมตร และในกรณีที่
ติดต้ังเครื่องชาร์จไฟที่บ้านพักอาศัยจะใช้เวลาในการชาร์จแบตเตอร่ีกลับมามี
ประจุเต็มจะใช้ระยะเวลาทั้งสิ้นประมาณ 12 ชั่วโมง ด้วยเครื่องชาร์จขนาด 
3.5 kW แต่ด้วยปกติแล้วเครื่องชาร์จไฟที่ติดตั้งในบ้านพักอาศัยจะสามารถ
ให้กำลังไฟสูงสุดได้ระหว่าง 3 ถึง 11 kW ต่อชั่วโมง ดังนั้นจึงอาจกล่าวได้ว่า
แม้จะใช้รถยนต์ไฟฟ้าถึงวันละ 200 กิโลเมตร ก็ยังสามารถชาร์จไฟจนเต็มได้
ในช่วงกลางคืนถึงเช้า 

6.2 คุณลักษณะของครัวเรือนกับโอกาสของการใช้รถยนต์ไฟฟ้า 

คุณลักษณะของครัวเรือนและโอกาสของการเข้าสู่เทคโนโลยีรถยนต์
ไฟฟ้าของแต่ละครัวเรือนจะประเมินจาก 3 ปัจจัยหลักได้แก่ รายได้ครัวเรือน 
ลักษณะที่อยู่อาศัยและการมีพื้นที่จอดรถส่วนบุคคล และการถือครอง
ยานพาหนะที่มีอยู่ในปัจจุบัน โดยจากการศึกษาพบว่าประมาณ 1 ใน 5 ของ
ครัวเรือนที่ทำการสำรวจถือเป็นกลุ่มครัวเรือนที่มีความพร้อมและมีโอกาสใน
การถือครองรถยนต์ไฟฟ้าสุดและเมื่อเทียบสัดส่วนเป็นจำนวนประชากรรวม
ในเขตพื้นที่ศึกษาจะอยู่ที่ 26,700 ครัวเรือน และหากใช้สัดส่วนเดียวกัน
คำนวณในภาพรวมของเมืองภูมิภาคทั่วประเทศที่มีประชากรรวมกันกว่า 2.5 
ล้านครัวเรือน จะเห็นได้ว่าอาจมีครัวเรือนที่มีความพร้อมในการถือครอง
รถยนต์ไฟฟ้าสูงถึง 5 แสนครัวเรือน ซึ่งหากสมมติว่าในระยะ 10 ปี  ใน
อนาคตครัวเรือนเหล่านี้จะต้องจัดซื้อจัดหารถยนต์ส่วนบุคคลเพื่อทดแทน
รถยนต์คันเก่าที่ใช้อยู่หรือครอบครองเพิ่มเติมอย่างน้อยครัวเรือนละ 1 คัน 
นั้นหมายความว่าพื้นที่ทางการตลาดของรถยนต์ไฟฟ้าจากครัวเรือนในกลุ่มที่
มีความพร้อมนี้ โดยเฉลี่ยอาจสูงถึง 5 หมื่นคันต่อปีได้  จึงถือได้ว่าตลาด
รถยนต์ไฟฟ้าในเมืองภูมิภาคยังคงเป็นตลาดใหญ่และเปิดกว้าง และด้วย
ครัวเรือนเหล่านี้ค่อนข้างมีความพร้อม หากได้รับการกระตุ้นด้วยนโยบาย
หรือมาตรการสนับสนุนจากภาครัฐ เช่น มาตรการด้านภาษี มาตรการรับซื้อ
รถเก่า หรือมาตรการสนับสนุนการติดต้ังเครื่องชาร์จไฟที่บ้านพักอาศัย อย่าง
เหมาะสมและตรงจุด ครัวเรือนเหล่านี้จะมีแนวโน้มในการหันมาใช้รถยนต์
ไฟฟ้าแทนรถยนต์สันดาปภายในได้โดยง่าย  

แม้ว่าในงานวิจัยครั้งนี้จะไม่ได้พิจารณาให้กลุ่มของครัวเรือนที่อาศัยใน
ทาวน์เฮ้าส์และตึกแถวเป็นกลุ่มครัวเรือนที่มีศักยภาพในการเข้าสู่ เทคโนโลยี
รถยนต์ไฟฟ้า แต่ไม่ได้หมายความว่ากลุ่มครัวเรือนเหล่านี้จะไม่มีโอกาสถือ
ครองรถยนต์ไฟฟ้าโดยสิ้นเชิง หากมีการศึกษาในอนาคตที่มีการสำรวจและ
เก็บรวบรวมข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับการมีอยู่ของจอดรถส่วนบุคคลในครัวเรือน
โดยเฉพาะในกลุ่มครัวเรือนที่อาศัยในทาวน์เฮ้าส์และตึกแถวก็จะสามารถ
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วิเคราะห์โอกาสของการถือครองรถยนต์ไฟฟ้าจากครัวเรือนในกลุ่มนี้ได้อย่าง
แม่นยำยิ่งขึ้น  

ในส่วนของครัวเรือนที่อาศัยอยู่ในอาคารชุด เช่น หอพัก อพาร์ทเมนต์ 
แฟลต คอนโดมิเนียม และอ่ืนๆ พบว่ามีอยู่ทั้งสิ้นประมาณร้อยละ 5.3 ซึ่งถือ
ว่าเป็นสัดส่วนที่น้อย ครัวเรือนในกลุ่มนี้หากต้องการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้าเป็น
ที่แน่นอนว่ามีแนวโน้มที่จะต้องใช้สถานีชาร์จสาธารณะเป็นหลัก อย่างไรก็ดี
การเพิ่มสถานีชาร์จสาธารณะในบริเวณย่านพักอาศัยประเภทอาคารชุด
เหล่านี้เพื่อมุ่งหวังในการกระตุ้นการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้าจากครัวเรือนในกลุ่ม
นี้โดยตรง อาจไม่สามารถช่วยเพิ่มจำนวนการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้าในเมือง
ภูมิภาคได้อย่างมีนัยสำคัญนัก แต่หากเป็นการติดตั้งสถานีชาร์จสาธารณะใน
แหล่งกิจกรรมเช่น ห้างสรรพสินค้า สวนสาธารณะ สนามกีฬา หรือสถานที่
ราชการ อาจช่วยกระตุ้นการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้าในภาพรวม ซึ่งจะส่งผล
ทางบวกถึงกลุ่มครัวเรือนที่อยู่อาศัยในอาคารชุดไปด้วย 

6.3 พฤติกรรมการเดินทางกับการใช้รถยนต์ไฟฟ้าในชุมชนเมืองภูมิภาค 

ระยะทางที่รถยนต์ไฟฟ้าสามารถเดินทางได้ต่อการชาร์จหนึ่งครั้งถือเป็น
ปัจจุบันสำคัญและถูกคำนึงถึงเป็นอันดับต้นๆ ในการเลือกซื้อรถยนต์ไฟฟ้า 
โดยเฉพาะในกลุ่มรถยนต์ไฟฟ้าที่มีระดับราคาต่ำกว่า 2 ล้านบาท และพบว่า
ระยะทางที่รถยนต์ไฟฟ้าสามารถเดินทางได้ถือเป็นความกังวลใจและปัจจัย
เชิงลบต่อการเข้าสู่เทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้าในปัจจุบัน [24]  

อย่างไรก็ดีจากการศึกษาพบว่าพฤติกรรมการเดินทางของประชากรใน
ชุมชนเมืองภูมิภาคส่วนใหญ่นั้นอยู่ในระยะทางที่รถยนต์ไฟฟ้าแทบทุกรุ่นที่มี
จำหน่ายในตลาดสามารถใช้งานได้อย่างเพียงพอตลอดทั้งสัปดาห์โดยการ
ชาร์จไฟเพียงครั้งเดียว ซึ่งแตกต่างจากการเดินทางในกรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑลที่เป็นชุมชนเมืองขนาดใหญ่อย่างชัดเจน (จากการศึกษาของ [25]  
พบว่าระยะทางเฉลี่ยของการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลในกรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑลอยู่ที่  42.8 กิโลเมตรต่อวัน) ดังนั้นจึงอาจกล่าวได้ว่าการหาก
พิจารณาที่ระยะทางที่สามารถเดินทางได้เป็นหลัก การใช้รถยนต์ไฟฟ้าใน
ชุมชนเมืองภูมิภาคอาจถือว่ามีความยืดหยุ่นมากกว่าและมีข้อจำกัดน้อยกว่า
การใช้งานในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล จึงเป็นอีกผลการศึกษาที่ยืนยัน
ศักยภาพของการส่ งเสริมการใช้ รถยนต์ ไฟฟ้ าใน เมืองภูมิภาคของ 
ประเทศไทย 

7. บทสรุป 

บทความนี้นำเสนอผลการวิเคราะห์คุณลักษณะของครัวเรือนและระยะ
ทางการเดินทางของประชากรในเขตชุมชนเมืองภูมิภาคของประเทศไทยโดย
ใช้ชุมชนเมืองขอนแก่นเป็นพื้นที่ศึกษาหลัก จากการศึกษาพบว่าคุณลักษณะ
ของครัวเรือน เช่น รายได้ของครัวเรือน ประเภทที่อยู่อาศัย และการถือ
ครองยานพาหนะในปัจจุบัน เป็นปัจจัยที่สามารถสะท้อนถึงโอกาสในการเข้า
สู่เทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้า โดยจากการศึกษาพบว่าประมาณ 1 ใน 5 ของ
ครัวเรือนที่ทำการสำรวจถือว่าเป็นกลุ่มที่มีความพร้อมในการนำรถยนต์
ไฟฟ้ามาใช้งานซึ่งถือเป็นสัดส่วนที่มีนัยสำคัญต่อตลาดรถยนต์ไฟฟ้าใน
ประเทศในอนาคต 

นอกจากนี้จากการศึกษาพบว่าพฤติกรรมการเดินทางของประชากร
ภายในพื้นที่ศึกษาทั้งหมดที่สำรวจได้มีแนวโน้มที่จะสามารถทดแทนได้โดย
รถยนต์ไฟฟ้าที่มีในท้องตลาดในปัจจุบัน และการชาร์จไฟรถยนต์ไฟฟ้าจน
เต็มความจุหนึ่งครั้งโดยเฉลี่ยแล้วจะสามารถใช้ในชีวิตประจำวันของกลุ่ม
ตัวอย่างได้ไม่น้อยกว่าหนึ่งสัปดาห์และระยะเวลาที่ต้องการในการชาร์จไฟ
กลับนั้นอยู่ในระดับที่ไม่มีผลกระทบกับการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้าแม้จะเป็น
การชาร์จไฟภายในบ้านพักอาศัยซึ่งมีกำลังการชาร์จไม่สูงนักก็ตาม ยิ่งไปกว่า
นั้นเป็นที่น่าสนใจว่าระยะทางเฉลี่ยของการเดินทางของประชากรในพื้นที่

ศึกษาซึ่งเป็นชุมชนเมืองภูมิภาคนั้นสั้นกว่าในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล
อย่างชัดเจนซึ่งแสดงว่าความเป็นจริงแล้วการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้าในเมือง
ภูมิภาคนั้นมีความยืดหยุ่นที่สูงกว่าและมีข้อจำกัดที่ต่ำกว่าการใช้งานในพื้นที่
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

จากผลการศึกษาทั้งหมดที่กล่าวมา แสดงให้เห็นแล้วว่าตลาดรถยนต์
ไฟฟ้าในเมืองภูมิภาคยังคงเป็นตลาดใหญ่และเปิดกว้างและค่อนข้างมีความ
พร้อม ซึ่งหากได้รับการกระตุ้นด้วยนโยบายหรือมาตรการสนับสนุนจาก
ภาครัฐ เช่น มาตรการด้านภาษี มาตรการรับซื้อรถเก่า หรือมาตรการ
สนับสนุนการติดตั้งเครื่องชาร์จไฟที่บ้านพักอาศัย อย่างเหมาะสมและตรงจุด 
จะสามารถกระตุ้นให้เกิดการเปลี่ยนผ่านจากรถยนต์สันดาปภายในมาสู่
รถยนต์ไฟฟ้าได้โดยง่ายและรวดเร็ว ซึ่งมาตรการในลักษณะนี้จะมีผลเชิงบวก
ต่อประชากรในเมืองภูมิภาคอย่างชัดเจนและมีแนวโน้มที่จะมีผลมากกว่า
มาตรการการเพิ่มสถานีชาร์จสาธารณะอีกด้วย 

อนึ่ง รถยนต์ไฟฟ้ายังถือเป็นเทคโนโลยีใหม่สำหรับประเทศไทยและ
ปัจจุบันการศึกษาวิจัยต่างๆ ที่เกี่ยวข้องยังไม่มากนัก สำหรับงานวิจัยครั้งนี้
มุ่งเน้นที่วิเคราะห์ภาพโดยรวมของคุณลักษณะของครัวเรือนและพฤติกรรม
การเดินทางในชุมชนเมืองในภูมิภาคโดยอาศัยข้อมูลทุติยภูมิที่มีอยู่เดิมเป็น
หลัก จึงยังมีข้อจำกัดในการวิเคราะห์และประเด็นที่ควรมีการศึกษาเพิ่มเติม
อีกเป็นจำนวนมาก ไม่ว่าจะเป็นความน่าเชื่อถือของการนำข้อมูลทุติยภูมิมา
ใช้ซึ่งจำเป็นจะต้องมีการสำรวจข้อมูลเพื่อสอบทานความน่าเชื่อถือของข้อมูล
เพิ่มเติม การศึกษาอิทธิพลจากปัจจัยอื่นๆ ที่มีต่อโอกาสของการถือครอง
รถยนต์ไฟฟ้าที่นอกเหนือจาก 3 ปัจจัยที่ได้ทำการวิเคราะห์ไปในงานวิจัยครั้ง
นี้ การศึกษาพฤติกรรมการใช้รถยนต์ไฟฟ้าในการเดินทางระหว่างเมืองและ
การเดินทางไกล การศึกษาระยะทางที่สามารถใช้งานได้ในชีวิตจริงของ
รถยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทยเมื่อเทียบกับมาตรฐานต่างๆ การศึกษาในพื้นที่
ศึกษาจังหวัดอื่นๆ เพื่อเทียบเคียงกับผลการศึกษาในครั้งนี้  การศึกษา
คุณลักษณะครัวเรือนและที่จอดรถในรายละเอียด และรวมถึงคุณลักษณะ
และทัศนคติของผู้ที่ใช้รถยนต์ไฟฟ้าในปัจจุบัน และการศึกษาปัจจัยหรือ
ทัศนคติที่เป็นอุปสรรคหรือข้อจำกัดที่ทำให้ผู้ซื้อรถส่วนใหญ่ยังไม่หันมาใช้
รถยนต์ไฟฟ้าในขณะนี้ ซึ่งทุกประเด็นที่ยกมานี้ยังคงมีความน่าสนใจและ
สามารถต่อยอดจากงานวิจัยครั้งนี้ได้   
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